基調講演1 : 北陸新幹線延伸のインパクト : 新潟・長岡・上越を中心にして（特集 長岡大学地域研究センター2005年度シンポジウム : 北陸新幹線延伸と長岡地域の将来 : 2010年問題を考える） by 鯉江, 康正
2１．北陸新幹線の概要
まず最初に、北陸新幹線の概要（図表１参照）を説明させていただきます。北陸新幹線の区間は東京～新大阪の
総延長約700㎞です。このうち、東京～高崎間105㎞は上越新幹線との共用となります。主な経過地は長野、上越、
富山、金沢、福井となっております。
今回研究対象にしている上越市は、たまたま JR東日本と西日本の結節点であるということで、おそらくすべての
列車が止まるのではないかと考えております。また、設計最高速度は260㎞／hでございますが、実際既存新幹線の平
均速度は各駅停車の場合130㎞／hくらいですので、平均速度260㎞／hで時間距離を計測することはできません。
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図表１　北陸新幹線の概要
区間
東京～新大阪間
総延長
約700㎞
（うち、東京～
高崎間105㎞
は上越新幹線
と共用）
設計最高速度
260㎞／ｈ
主な経過地
長野市付近
富山市付近
小浜市付近
出所：北陸新幹線建設促進同盟会（ホームページ）などを参考に作成
3２．モデルの概要
北陸新幹線延伸のインパクトを計測するにあたって、計量モデルを作ったわけですが、今回扱った内生変数は、
図表２にでございますように１地域８変数という非常にコンパクトなモデルです。 NNは人口です。 NWが域民就
業者数ということで、通常言われている常住地就業者数というものでございます。 EEというのが域内就業者数、
YY が域内総生産、YDが域民所得、いわゆる国民所得とか県民所得と言われている、民ベースで測った所得です。
SSが観光客数、SIが県内からの観光客数、SAが県外からの観光客数です。
外生変数は、トレンドや技術進歩を表す西暦年、東京と i地域の時間距離ＤＴ、東京への上り運行本数UHです。
これらの外生変数が変化することによって、各内生変数の値が変化し、インパクトを計測する構造になっております。
地域区分は、１が新潟市、２が長岡市、３が上越市、４が上記以外の県内市町村の合計で、この４地域の合計が
新潟県という形でモデルを構築いたしました。
添字ｉは、地域を示す。 
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上記以外の新潟県内市町村 
図表２　モデルで扱う変数と地域区分
4次に、モデルの因果序列図（図表２）をご覧ください。右上の長岡市の部分を見ていただきたいのですが、まず
DT2が東京と長岡の新幹線の各駅停車時間です。 UH2は長岡と東京の上り運行本数です。これらは外生変数です。
つまり、モデルの外から与件として与えられるものです。それが変化すると、 YY2というのが域内総生産ですから、
生産に影響を与えることになります。生産にはそれ以外に TIMEが入っておりますが、これは技術進歩を表すこと
になります。生産が変われば、所得 YD2が変化します。つまり、生産活動が活発化すれば、所得が増えるという構
造になっております。所得が増えれば、その所得をあてに、人が入ってくるということで、人口 NN2に影響が及び
ます。人口に影響が与えられれば、就業EE2が変わる。就業が変わると常住地の就業NW2も変わる。この変数は出
口になっています。就業 EE2の変化はさらに生産 YY2を変化させる。一方で、生産の変化は就業機会を増やすこと
になりますから、相互依存関係にあります。
さらに、上越と東京の時間距離 DT3が変化する、たとえば、上越の利便性が増すと、長岡にあった支店の一部が
上越に移転する可能性があります。つまり、上越の時間距離が短縮されることによって、長岡の人口に変化を与え
る可能性があるということで、それをモデルで表そうと長岡の人口変数NN2の説明変数にDT3を入れております。
新潟市、上越市およびその他の市町村についても、ほぼ同様の形のモデルになっております。これら全体を合計
して、最終的に新潟県を出すというような形のモデルの構造になっています。
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図表３　モデルの因果序列図
5ここでモデルについて長岡市のモデルを例に若干説明させて頂きます。
モデルの推定法は最小二乗法を用いております。最初の文字が Dで始まる変数は、ダミー変数ですので、以下の
説明では省略致します。WNN2というのは人口です。人口は、前期人口と所得の前期および上越への時間距離を説
明変数とするモデルを採用しております。実際に人口NN2の決定にあたっては、WNN2に CYNN2という変数を足
しているのですが、これは、モデルで計算した値（基本ケース）と人口研の予測値の乖離分にあたります。つまり、
基本ケースについては人口研の予測値と一致します。他のケースについても、モデルの予測値にこの乖離分 CYNN2
を加えた形で決定されます。実際には、新幹線ができることによって外生変数が変化しますから、そのインパクト
だけで変化した分を人口の変化と見なすという形をとっているのです。
他の式も同じように最小二乗法を用いて推定し、これを連立方程式の形で解いて各変数の値を予測します。なお、
データの入手が1986年以降しかできないため、モデルが不安定でかなりのダミーを入れざるを得なくなりました。
その原因は、1988年～1992年にかけてバブルが生じ、その後崩壊したことにあります。だだ、新幹線のあり・なし
が問題であり、同じモデル式を採用しておりますので、概ね傾向は捉えることができると思っております。
データの観測期間は1986年から2002年の17年間であるが、推定期間は１期ラグ（変数の後に下添字－１を付けて
表示）を用いている関係で、1987年から2002年の16サンプルである。推定法は通常の最小二乗法を用いた。推定式
の係数下の＜　＞内は t値である。また、各推定式下RRは決定係数、RRBは自由度修正済み決定係数、 SDは方程
式の標準誤差、DWはダービン・ワトソン統計量、DFは自由度、MAPEは平均絶対誤差率である。
（WNN2）＝ 79.874550 ＋0.66841458＊（NN2）
－1
＋0.01315＊（YD2）
－1
＋0.02801＊（DT3） ＋0.79517132＊（D96）
＜2.056＞　＜5.173＞　　　　　　　 ＜3.041＞　　　　　 ＜1.515＞　　　　 ＜1.682＞
＋0.85746392＊（D98）
＜1.970＞
RR＝0.9603 RRB＝0.9404 SD＝0.39228796 DW＝1.613 DF＝10 MAPE＝0.08
（NN2）＝（WNN2）＋（CYNN2）
（CYNN2は、人口問題研究所の人口予測結果と北陸新幹線なしのケースにおける誤差である）
（YYA2）＝（（YY2）＋（YY2）
－1
）／２
（EE2／NN2）＝ 0.29520711＋0.35292942＊（EE2／NN2）
－1
＋0.00006295＊（YYA2）－0.004430＊（D88）
＜5.318＞　　＜2.742＞　　　　　　　　　＜3.703＞　　　　　 ＜－2.358＞
＋0.003152＊（D9293）－0.005950＊（D99）－0.01388＊（D0002）
＜2.434＞　　　　 ＜－3.306＞　　　 ＜－7.047＞
RR＝0.9835 RRB＝0.9725 SD＝0.001626 DW＝2.617 DF＝9 MAPE＝0.17
（EE2） ＝ （EE2／NN2）＊（NN2）
（NW2） ＝ 14.315929＋0.88215585＊（EE2）－1.3243043＊（D9802）
＜3.412＞ ＜33.133＞　　　　　 ＜－6.848＞
RR＝0.9889 RRB＝0.9872 SD＝0.35839650 DW＝1.130 DF＝13 MAPE＝0.16
Ln（YY2）＝－25.225503＋1.3334879＊Ln（EE2）＋0.004623＊（UH2）－0.001187＊（DT2）＋0.01273＊（TIME）
＜－7.139＞ ＜5.758＞　　　　　　　＜3.774＞　　　　　 ＜－1.419＞　　　 ＜8.407＞
＋0.02605＊（D88）＋0.02067＊（D96）－0.02069＊（D01）
＜1.840＞　　　　 ＜1.617＞　　　　 ＜－1.435＞
RR＝0.9877 RRB＝0.9769 SD＝0.01180 DW＝2.246 DF＝8 MAPE＝0.09
（YY2）＝ EXP（Ln（YY2））
図表４　モデルの紹介（長岡市のケース）
6（YD2）＝ 201.43786 ＋0.59407789＊（YY2）－21.359031＊（D87）＋19.111413＊（D9697）－21.716887＊（D02）
＜4.295＞ ＜12.885＞　　　　　 ＜－1.664＞　　　　 ＜2.382＞　　　　　　 ＜－2.138＞
RR＝0.9746 RRB＝0.9654 SD＝9.5665589 DW＝1.602 DF＝ 11 MAPE＝0.67
（YD0）＝（YD1）＋（YD2）＋（YD3）＋（YD4）
（SI2）＝－1528.5731＋0.78022724＊（YD0）
－1
－360.59524＊（D9193）－232.51339＊（D9596）－417.16538＊（D9798）
＜－2.862＞＜9.165＞　　　　　　＜－3.690＞　　　　 ＜－1.873＞　　　　 ＜－3.008＞
＋835.60240＊（D0002）
＜7.300＞
RR＝0.9743 RRB＝0.9615 SD＝129.44516 DW＝1.994 DF＝10 MAPE＝2.40
（SS20）＝（SS2）／（SS0）
（SA2）＝－2104.4376＋20.028406＊（UH2）＋28556.946＊（SS20）
－1
＋1.1800283＊（YY2）
－1
＋0.13550185＊（SA2）
－1
＜－2.330＞ ＜3.269＞　　　　　　　＜4.533＞　　　　 ＜2.654＞　　　　　　＜1.737＞
＋347.61946＊（D92）－267.97045＊（D95）－711.91052＊（D98）－548.51024＊（D0002）
＜5.702＞　　　　 ＜－4.458＞　　　 ＜－11.887＞　　　 ＜－7.588＞
RR＝0.9892 RRB＝0.9768 SD＝49.609687 DW＝2.206 DF＝7 MAPE＝1.05
（SS2）＝（SI2）＋（SA2）
３．モデルの妥当性の検証
モデルが構築できたら、そのモデルの妥当性を検証しておく必要があります。モデルの妥当性を検証するために
通常どういうことをするのかということを書いたものが図表５です。まずモデルを構築した1986年から2002年つい
て、実際の外生変数を使ってモデルの理論値（予測値）を計算します。このモデルでは、各地域と東京との時間距
離DTと東京へ上り運行本数 UNと西暦年が外生変数です。この理論値と観測値（実績値）を比較検討してモデルの
妥当性を判断します。
実際上、その比較検討をどのようにするかというと、一つは相関係数をチェックすることです。２つの変数の間
に一方が増加すれば、もう一方も増加する（あるいは減少する）関係を相関関係といい、相関係数はデータ（２つ
の変数）の相関の程度を示す指標です。相関係数の２乗は決定係数となります。相関係数は－１から１の間の値を
とり、－１に近いほど負の相関（一方が増えればもう一方が減る関係）が強く、１に近いほど正の相関（一方が増
えればもう一方も増える関係）が強くなる。そして、０に近いほど相関がなくなる。明らかに相関係数は、１に近
いほど説明力があるモデルであると言えます。
ファイナルテスト結果を見ていただくとわかりますように、もっとも相関係数の低い変数は、新潟県全域の人口
です。これは、足し算をしている関係上、個別には良い動きをしていても、合計した結果が必ずしも全体と同じ動
きをしないということがありますので、0.939となっております。
もう一つの指標は平均絶対誤差率（MAPE）です。これは、実績値と予測値との間の誤差率の絶対値｜（予測
値－実績値）／実績値｜をサンプル期間についてたしあげ、サンプル数で割り、％表示にするために100倍したもの
です。明らかにこれは小さい値が望ましい結果ということになります。この絶対値をとらないと、プラスとマイナ
スの誤差が相殺してしまいますので意味がないものになります。今回構築したモデルでは、誤差が最も大きい変数
でも３％未満ということになっております。したがって、このモデルを用いて新幹線のインパクトを計測しても問
題はないと判断いたしました。
7４．新潟・東京間鉄道サービスデータ
いよいよ、外生変数の想定と予測シミュレーションに実施になります。その前に、新潟・東京間の鉄道サービス
データを概観しておきます。データは、1986年（各年とも10月の時刻表から収集）から、現在、2005年の10月まで
収集できます。
（１）新潟－東京間の運行本数と所要時間
最初に新潟－東京間のデータです（図表６参照）。運行本数は、1986年時では26本でしたがその後東京駅乗り入れ
に伴って34本まで増加しました。しかしながら1994年以降減少し始め、1996年には30本に、そして1997年の北陸新
幹線の東京・長野間（通称、長野新幹線）開通およびほくほく線開通に伴い、27本まで減少しました。つまり、長
野新幹線およびほくほく線開通時点で運行本数を３本減らされたという経緯があります。次に所要時間ですが、例
えば1986年の164分というのは、新幹線の各駅停車の時間140分と、山手線の上野・東京間７分、それと上野駅での
乗り換え時間17分を合計したものが164分ということです。1991年以降は東京駅へ乗り入れをしていますので、143
分になりました。2004年には151分と時間距離が長くなっておりますが、これは本庄早稲田駅ができたことによりま
す。
内生変数のファイナルテスト結果 
ＭＡＰＥ 
相関係数 
ファイナルテスト結果の総括 
比較検討 
外生変数 
新幹線インパクト計測モデル 
モデルによる理論値（予測値） 
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ＮＮ０ 
ＮＮ１ 
ＮＮ２ 
ＮＮ３ 
ＮＮ４ 
ＮＷ０ 
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0.9933
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0.1640
0.2610
0.2225
0.1471
0.2420
0.1718
0.2674
0.1877
0.1642
0.2445
0.4343
0.2701
0.6325
0.5472
0.6931
変数記号 
ＹＤ０ 
ＹＤ１ 
ＹＤ２ 
ＹＤ３ 
ＹＤ４ 
ＳＳ０ 
ＳＳ１ 
ＳＳ２ 
ＳＳ３ 
ＳＳ４ 
ＳＩ０ 
ＳＩ１ 
ＳＩ２ 
ＳＩ３ 
ＳＩ４ 
ＳＡ０ 
ＳＡ１ 
ＳＡ２ 
ＳＡ３ 
ＳＡ４ 
相関係数 
0.9917 
0.9872
0.9858
0.9817
0.9868
0.9865
0.9812
0.9737
0.9694
0.9850
0.9880
0.9746
0.9867
0.9560
0.9846
0.9860
0.9818
0.9934
0.9751
0.9834
ＭＡＰＥ 
0.7776
0.8759
0.7430
1.3249
0.8157
1.2450
2.0565
1.6379
2.0820
1.2589
1.7557
2.6275
2.5247
2.1781
1.9562
1.1876
1.3692
1.5163
2.9059
1.5237
図表５　モデルの妥当性の検証方法（ファイナルテスト方法）と検証結果
8（２）長岡－東京間の運行本数と所要時間
同じように、長岡－東京間の鉄道サービス水準をまとめたものが図表７です。基本的動きは新潟－東京間と同じ
です。運行本数は1986年の24本からはじまって、1988年から1996年までは新潟発の全ての新幹線が長岡に停車して
おりました。しかしながら、長野新幹線およびほくほく線が開通した1997年に一挙に５本減らされて30本から25本
になりました。新潟の場合には直接的でないということなのですが、ほくほく線ができたことによって、長岡経由
で上越方面に行く人がいなくなるわけですから、そこで５本減らされているわけです。ある列車は全てが上越方面
からのお客さんと言うことではありませんので、明らかにサービス低下です。この数値は、新潟へ行く本数が３本
しか減っていないのに、長岡だけが５本減らされた。つまり長岡を停車しない電車ができたことの現れです。最近
は26本になっておりますが、1990年代前半の水準には戻っておりません。時間についても新潟－東京間と同様で、
上野から東京に乗り入れたときに短くなって、その後はほとんど変化がありません。新駅ができたことによって９
分から10分時間距離が伸びております。
※運行本数は，新潟から東京（1990年以前は上野）へ行くすべての新幹線の本数。 
参考：上野での乗換時間17分（時刻表に記載）
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上野止まり２本を含む
上野止まり２本を含む
上野止まり２本を含む
上野止まり２本を含む
上野止まり２本を含む
上野止まり１本を含む
所要時間 
（ＤＴ１） 
運行本数 
（ＵＨ１） 
モデルのデータ 
備　考 
（運行本数について） 山手線 
（上野－東京） 
新幹線 
（各停） 
合　計 
所要時間（分） 
運行本数 
（上り） 
図表６　新潟－東京間の運行本数と所要時間
9（３）直江津－東京間の運行本数と所要時間
最後に、直江津－東京間の運行本数と所要時間ですが、これは図表８をご覧ください。ほくほく線開通前は直江
津から信越本線で長岡を通って上越新幹線で東京へいくルートが一般的でした。そのときの運行本数ですが、この
運行本数は何で取るのかという難しい問題があるのですが、一応信越本線については各駅停車で直江津からは来な
いだろうと想定して、特急、急行、快速の運行本数を採用しました。また、所要時間は新幹線が上野どまりの1990
年までは、信越本線の特急、新幹線の長岡・上野間、山手線の上野・東京間の時間に長岡駅と上野駅での乗り換え
時間を加えております。東京駅乗り入れ後は新幹線で長岡から東京へ直通という形になっております。これが直江
津からの時間ということになります。
ほくほく線開通後は、ほくほく線を通って越後湯沢へ行って東京へ行くというルートになります。これも実際デ
ータを集めたときに困ったことが起きたのですが、ほくほく線開通前の信越本線は特急、急行、快速という優等列
車のみを対象にしておりますので、ほくほく線も特急のみを対象にすると、運行本数が９本も減ってしまうという
状況が起こりました。これでモデルをつくるのは不自然だとの考えから、モデルの連続性を比較的考慮して、ほく
ほく線については快速と各駅停車を加えた17本という形で、19本が17本に減ったという形でのデータの作り方をし
ました。その後、ほくほく線が徐々に本数が増えてきて2005年には21本になっております。所要時間は、ほくほく
線の特急と新幹線の各駅停車の時間に越後湯沢での乗り換え時間を加えて作成しました。
※運行本数は，新潟から東京（1990年以前は上野）へ行くすべての新幹線の本数。 
参考：上野での乗換時間17分（時刻表に記載）
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上野止まり２本を含む
上野止まり２本を含む
上野止まり１本を含む
所要時間 
（ＤＴ１） 
運行本数 
（ＵＨ１） 
モデルのデータ 
備　考 
（運行本数について） 山手線 
（上野－東京） 
新幹線 
（各停） 
合　計 
所要時間（分） 
運行本数 
（上り） 
図表７　長岡－東京間の運行本数と所要時間
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５．シミュレーション・ケースの想定とケースの内容
ここからが、シミュレーションになりますが、インパクトを計測するケースとして、どういう想定をしたのかと
いうことを述べさせていただきます。
まず各ケースとも、新潟への時間 DT1と長岡への時間DT2は、北陸新幹線が延伸されても変わらないだろうと想
定しています。過去の上越新幹線の所要時間についても東京乗り入れ、新駅の設置時には時間距離が変化しており
ますが、それ以外は変化していないため、妥当な想定と思っております。当然のことながら、北陸新幹線が延伸さ
れれば、上越－東京間の時間は変化することになります。
まず、基本ケース（ケース０）ですが、これは北陸新幹線が延伸されず、上越新幹線も現況（2005年）のままの
ケースです。つまり、UH1＝27本、UH2＝26本、UH3＝21本、DT1＝153分、DT2＝128分、DT3＝150分という想定
になっております。
このケース０を基本として、時間距離や運行本数をいくつか想定して、その組合せで追加６ケースのシミュレー
ションを実施しました。
まず、上越新幹線の想定ですが、既に述べたように時間距離は全てのケースで同じです。
運行本数は、ほくほく線が開通したときに、新潟発の上り運行本数が３本減少し、長岡発の上り運行本数が５本
※運行本数は，直江津から信越本線で長岡へ行く列車の本数。 
※夜行は早朝に長岡に着 
参考：長岡での乗換時間６分，上野での乗換時間17分（時刻表に記載） 
1986年
1987年
1988年
1989年
1990年
1991年
1992年
1993年
1994年
1995年
1996年
モデルのデータ 運行本数 
特急・急行・快速 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
寝台特急１本，自由席ありの急行１本 
自由席ありの急行１本 
自由席ありの急行１本 
＜ほくほく線開通前＞ 
直江津－（信越本線）－長岡－（上越新幹線）－東京［上野］ 
（うち夜行） 
（参考） 
各停 
所要時間（分） 
信越本線 
（特急） 
新幹線 
（各停） 
山手線 
（上野－東京） 
合　計 備　考 
（夜行について） 運行本数 
（ＵＨ３） 
所要時間 
（ＤＴ３） 
14
16
16
18
20
20
21
21
21
20
19
14
16
16
18
20
20
21
21
21
20
19
（2）
（2）
（2）
（2）
（2）
（2）
（2）
（2）
（2）
（1）
（1）
10
10
12
12
10
10
10
10
10
9
10
178
174
166
164
164
161
161
161
161
161
161
57
53
46
44
44
43
43
43
43
43
43
114
114
113
113
113
118
118
118
118
118
118
7
7
7
7
7
－
－
－
－
－
－ 
201
197
189
187
187
167
167
167
167
167
167
※運行本数は，直江津からほくほく線で越後湯沢へ行く列車の本数。 
参考：越後湯沢での乗換時間８分（時刻表に記載） 
1997年
1998年
1999年
2000年
2001年
2002年
2003年
2004年
2005年
モデルのデータ 運行本数 
＜ほくほく線開通後＞ 
直江津－（ほくほく線）－越後湯沢－（上越新幹線）－東京［上野］ 
（参考） 
快速・各停 
特急 
所要時間（分） 
ほくほく線 
（特急） 
新幹線 
（各停） 
合　計 
運行本数 
（ＵＨ３） 
所要時間 
（ＤＴ３） 
17
17
17
18
18
20
20
20
21
10
10
10
10
10
11
11
11
12
7
7
7
8
8
9
9
9
9
138
138
139
139
139
138
138
142
142
49
49
49
49
49
48
48
48
48
89
89
90
90
90
90
90
94
94
146
146
147
147
147
146
146
150
150
図表８　直江津－東京間の運行本数と所要時間
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減少したという経緯がありますので、シミュレーション上はUH1およびUH2が４本ずつ減ったという想定をしてみ
ました（ケース２、４、６）。
上越と東京の時間距離DT3については、現況が150分です。これに対して、北陸新幹線が延伸された時の時間距離
として、DT3＝146分（ケース１～ケース４）と DT3＝130分（ケース５、６）の２ケースを考えました。DT3＝146
分はどういうケースかと言いますと、東京・長野間は新幹線各駅停車の時間を使い、長野・上越間は、東京・長野
間の平均速度を使って、所要時間を設定したケースです。この場合には、新幹線ができても、ほくほく線を回って
いくのとあまり変わらない結果になっています。もう一つは、DT3＝130分のケースです。こちらは東京・長野間の
最速列車、つまり東京－大宮－長野しか停車しないという列車の時間を用いて東京・長野間の時間を設定し、長
野・上越間は東京・長野間の新幹線各駅停車の平均速度を使うという形で設定すると、東京・上越間は114分でいけ
ることになります。ただこれはもともとモデルが各駅停車の時間をベースに作られておりますので、この想定を使
うということは、すべての列車が114分で東京・上越間を行き来するということになります。上越まで来る列車は全
部長野まではほとんど止まらないのか、という話になってしまいますから、それは非現実的であろうということで、
その114分と、実際に各駅停車で行ったときの146分の平均130分を採用しました。半分くらいはそういう列車でくる
という上越に都合の良い想定です。
続いて、上越発の東京行き運行本数 UH3ですが、最も運行本数が多い想定として、現在の東京・長野間の運行本
数27本を採用しました（ケース１、２）。この想定は、いま長野で止まっているのが、すべて上越まで来ると仮定し
たのが27本という数字です。この本数と時間距離130分の組合せは、現実的には、ちょっと考えられないと思います。
というのは、先ほど言ったように、27本の半分が途中の高崎駅や上田駅を通過して走ってくるということになるわ
けで、そちらの運行本数が大幅に減少してしまうからです。そこで、27本ではなくて本数がもう少し少ないケース
を考えました。それが、UH3＝23本です（ケース３～ケース６）。
この23本の根拠は、以下のとおりです。全国の新幹線駅の乗降客数がデータとして入手できます。これは駅の乗
降客数でして、新幹線の乗降客数ではありませんが、その乗降客数と新幹線の運行本数の駅ごとのデータがありま
すので、それから回帰モデルをつくりました。その回帰モデルは、昨年発行した長岡大学地域研究センター年報
「地域研究」（第４号）に入っていますので、ご参照ください。そのモデルで運行本数を予測するには、上越駅の乗
降客数が必要になりますが、これもまた難しいところなのですが、現在の高田と直江津の乗降客数の合計が約12,000
～13,000人であることから、その数字を使って予測した結果、大体23本になるという結果が得られました。
これらを組み合わせて、全部で７ケースを想定しました。
６．ケース０（基本ケース：北陸新幹線なし）のシミュレーション結果
ケース０の時間距離と運行本数の想定は、すべて現況と同じということになります。各変数の実績値および将来
の予測結果は図表10のとおりです。
注）各ケースとも、ＤＴ１＝１５３分、ＤＴ２＝１２８分で共通。 
Ｄ
Ｔ
３
 
１３０分 
１４６分 
１５０分 
２１本 ２３本 ２７本 
ケース０（ＵＨ1＝27，ＵＨ2＝26） 
ケース５（ＵＨ1＝27，ＵＨ2＝26）
ケース６（ＵＨ1＝23，ＵＨ2＝22）
ケース３（ＵＨ1＝27，ＵＨ2＝26）
ケース４（ＵＨ1＝23，ＵＨ2＝22）
ケース１（ＵＨ1＝27，ＵＨ2＝26）
ケース２（ＵＨ1＝23，ＵＨ2＝22）
ＵＨ３ 
図表９　シミュレーション・ケース想定
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まず、新潟県の人口は、1986年の2479千人が、2002年には若干減少し2464千人となっております。今後は少子高
齢化に伴って一層減少することが予想され2020年には2286千人まで減少します。地域別にみると、新潟市は2002年
の811千人が2020年には808千人と若干減少します。長岡市は2002年の287千人が2020年には273千人、上越市は2002年
の211千人が2020年には200千人と減少します。その他の県内市町村は2002年の1155千人が2020年には1006千人と大
幅に減少する想定になっております。この2020年の人口総数はその想定から人口問題研究所の推計値と一致します。
地域別の人口構成比をみると、新潟市のそれは1986年が30.8％、それが2002年では32.9％、2020年になると35.3％
まで上昇してくるという予測になっています。この新潟市でさえ将来は人口が減少すると思われます。長岡市は、
1986年の11.5％が、2002年現在11.6％であり、2020年では11.9％まで若干割合が伸びるであろうという結果が得られ
ております。上越市は、1986年が8.7％、2002年が8.6％、2020年が8.8％と構成比に大きな変化はみられません。その
他の県内は、中山間地域が非常に多いわけで、1986年の49.0％が2002年には46.9％までシェアを落としています。今
後も人口減少がすすみ、2020年には44.0％まで落ち込みます。
つまり、基本ケースでの人口構成を見ていくと何が言えるのかというと、新潟市が相対的にどんどん大きくなっ
ていって、長岡市、上越市はほぼ横ばい状態で、その他の県内がどんどん人口が減少していくという形の予測結果
になっており、おおむね常識にあっているかなと感じています。
注）価格表示データは1995暦年価格表示である。
変　　数 
実績値 
1986年 2002年 2020年 1986年～2002年
2002年
～2020年
予測値 年平均成長率（％） 
変　　数 
実績値 
1986年 2002年 2020年 1986年～2002年
2002年
～2020年
予測値 年平均成長率（％） 
ＮＮ０ 
ＮＮ１ 
ＮＮ２ 
ＮＮ３ 
ＮＮ４ 
ＮＷ０ 
ＮＷ１ 
ＮＷ２ 
ＮＷ３ 
ＮＷ４ 
ＥＥ０ 
ＥＥ１ 
ＥＥ２ 
ＥＥ３ 
ＥＥ４ 
ＹＹ０ 
ＹＹ１ 
ＹＹ２ 
ＹＹ３ 
ＹＹ４ 
ＹＤ０ 
ＹＤ１ 
ＹＤ２ 
ＹＤ３ 
ＹＤ４ 
ＳＳ０ 
ＳＳ１ 
ＳＳ２ 
ＳＳ３ 
ＳＳ４ 
ＳＩ０ 
ＳＩ１ 
ＳＩ２ 
ＳＩ３ 
ＳＩ４ 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
十億円 
十億円 
十億円 
十億円 
十億円 
十億円 
十億円 
十億円 
十億円 
十億円 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
千人 
2479
763
285
216
1215
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図表10 ケース０のシミュレーション結果
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続いて、域内就業者数をみますが、就業者数は基本的に人口と生産の関数になっておりますので、将来は人口減
少の影響を受けて新潟市以外は横這いから減少傾向になります。ただし、生産は緩やかに増加しますので、人口減
少ほど大幅に減少するわけではありません。
域内総生産がどのようになるかをみます。1986年から2002年の年平均成長率をみると、上越市が最も高く年平均
2.05％で成長しておりました。続いてその他の県内が1.66％、長岡市が1.59％で、何と新潟市が最も低く1.32％の成
長率でした。この傾向は将来もみられるのですが、域内就業者数の動きを反映して、2002年から2020年の年平均成
長率は、長岡市が最も高く1.23％で成長するという予測結果になっております。続いて、その他の県内が1.17％、上
越市が1.14％、新潟市が1.07％となっております。
図表11　人口の推移
（1986年＝100）
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図表12　域内就業者数の推移
（1986年＝100）
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これに対して、所得の伸びをみると、1986年から2002年にかけては、上越市が最も高く年平均1.65％の成長となっ
ております。続いて、新潟市が1.61％、長岡市が1.43％、その他の県内が1.28％となっております。これが、2002年
から2020年にかけては、新潟市が最も高く年平均1.32％で１％を越えているのは新潟市のみです。長岡市のそれは
0.97％、その他の県内が0.90％、上越市が0.88％となっております。生産と所得のこのような乖離は、労働集約的な
産業のウエイトが高い新潟市と、資本集約的な産業のウエイトが高い長岡市、上越市、その他の県内の違いに起因
していると思われます。
最後に観光客数ですが、よく新幹線は人の移動、高速道路は物の移動と言われていますが、そう考えますと、観
光客というのは新幹線の影響を評価する指標としては非常に重要な変数と思われます。しかしながら、観光のデー
タは非常に不安定であることは良く知られているところです。というのは、観光客数というのは、正確に入場者で
図表13　域内総生産の推移
（1986年＝100）
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図表14　域民所得の推移
（1986年＝100）
170
160
150
140
130
120
110
100
90
80
1986 1990 1994 1998 2002 2006 2010 2014 2018
ＮＹＤ０ ＮＹＤ１ ＮＹＤ２ ＮＹＤ３ ＮＹＤ４ 
15
把握しているデータもあるのですが、例えば、長岡花火に何人きましたかといったときに、20万人かな30万人かな
という数字をもとに、20万人、30万人として掲載されてしまうわけです。あるいは、ふるさと村や寺泊の魚市場に
来ているお客さんが年間何人かというと、たぶん把握できていないと思うのです。ちょっとものを買いに行く人の
数などわからないわけで、やはり特定の地点で安定した数え方をしていただかないと、時系列でこういうデータを
使おうとしたときに、何をやっているのかわからないという状況になります。それでもモデル屋というのは因果な
もので、モデルをつくらないといけないわけですから、ダミー変数を導入して大きな動きを吸収し、なんとなくト
レンドをつくることになります。したがって、観光客数については、このモデルによる理論値が正しいのか、過小
推計なのか、過大推計なのかはわからない部分があります。よって、この値が一人で歩いてもらうと困るなという
感じがありますが、ここでの目的は、先ほど言いましたように、北陸新幹線の延伸によるインパクトを見たいわけ
ですから、その変化は同じモデルで把握しますので、方向性やインパクトの大きさは計測できると考えております。
図表15　観光客数の推移
（1986年＝100）
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図表16　県内からの観光客数の推移
（1986年＝100）
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７．北陸新幹線のインパクト
（１）北陸新幹線のインパクトの計測方法
北陸新幹線の長野以北の延伸は2014年といわれておりますが、開業後10年くらい経ったときの姿をみないと、イ
ンパクトが非常に小さく出てしまいますので、ここでは2010年に開業して、10年後の2020年にどうなっているかと
いうシミュレーションを行いました。したがって、評価は新幹線有り無しのインパクト率や年平均成長率の差でみ
ることになります。以下、人口と域内総生産を中心にインパクト率をみていき、必要に応じて観光客数についても
コメントさせていただきます。
（２）新潟市へのインパクト
まず新潟市への北陸新幹線のインパクトをみます。開業後10年の姿としてインパクト率をみていくと、新潟市に
とってもっとも良いパターンは、人口や生産でみるとケース０です。つまり北陸新幹線が延伸されないケースです。
この結果は当然といえます。ケース２、ケース４、ケース６は東京・新潟間の運行本数が減少したケースです。
ケース１およびケース３のインパクト率は人口で－0.2％であり、2020年時点で約1,500人の減少と大きな影響はな
さそうです。域内総生産でも－0.1％の減少に止まっております。このケースは上越新幹線の運行本数は変化がない
ケースで、北陸新幹線が延伸されても直接的影響は少ないといえます。また、ケース１では北陸新幹線の運行本数
がケース３より多い想定になっているため、県内所得が増加して、観光客数は増える結果となっております。
ケース２およびケース４のインパクト率は人口が－0.8％、域内総生産が－3.3％でかなり大きな影響を受ける結果
となっております。このケースは上越新幹線の運行本数が減少されるケースで直接的影響があるものです。また、
運行本数の減少は県外からの観光客数を大幅に減少させる可能性があります。
ケース５のインパクト率は、人口が－1.0％、域内総生産が－0.4％で、ケース６のインパクト率は人口が－1.6％、
域内総生産が－3.6％でした。ケース５とケース６は北陸新幹線がスピードアップされたケースで、ケース５は上越
新幹線の運行本数が変化しないケース、ケース６は上越新幹線の運行本数が減少されるケースです。ケース５では
上越と東京の時間距離が短縮されるため、新潟にあった支店や事業所が上越地域へ移転するなど人口や就業面では
かなりのマイナスのインパクトが予想されますが、恐らく支店や事業所が完全に無くなるわけではなく一部移転と
図表17　県外からの観光客数の推移
（1986年＝100）
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いう形態をとるため、生産や所得面ではそれほど大きな影響を受けないものと思われます。これに対して、ケース
６では上越新幹線の運行本数も減少するため、非常に大きなダメージを受ける結果になっております。とりわけ、
観光面は競争相手である北陸新幹線沿線の条件の良化と直接的運行本数の減少によってその影響は大きくなること
が予想されます。
図表19　新潟市へのインパクト（人口） 
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図表18 新潟市への北陸新幹線のインパクト（2010年開業と想定）
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（３）長岡市へのインパクト
続いて、長岡市への北陸新幹線のインパクトをみます。開業後10年の姿としてインパクト率をみていくと、長岡
市にとっても最も良いパターンは、人口や生産でみるとケース０です。つまり北陸新幹線が延伸されないケースで
す。この結果は当然といえます。ケース２、ケース４、ケース６は東京・長岡間の運行本数が減少したケースです。
ケース１およびケース３のインパクト率は人口で－0.1％であり、域内総生産でも－0.3％の減少に止まっておりま
す。このケースは上越新幹線の運行本数は変化がないケースで、北陸新幹線が延伸されても直接的影響は少ないと
いえます。また、ケース１では北陸新幹線の運行本数がケース３より多い想定になっているため、県民所得が増加
して、県内からの観光客数は増える結果となっておりますが、県外からの観光客については上越地域を中心とした
県内との競合のため、減少する結果となっております。
ケース２およびケース４のインパクト率は人口が－0.5％、域内総生産が－3.5％で生産でかなり大きな影響を受け
る結果となっております。このケースは上越新幹線の運行本数が減少されるケースで直接的影響があるものです。
また、運行本数の減少は県外からの観光客数を減少させる可能性がありますが、新潟地域ほどの大きさにはなって
おりません。
ケース５のインパクト率は、人口が－0.7％、域内総生産が－1.4％で、ケース６のインパクト率は人口が－1.1％、
域内総生産が－4.5％でした。ケース５とケース６は北陸新幹線がスピードアップされたケースで、ケース５は上越
新幹線の運行本数が変化しないケース、ケース６は上越新幹線の運行本数が減少されるケースです。ケース５では
上越と東京の時間距離が短縮されるため、新潟と同様、長岡にあった支店や事業所が上越地域へ移転するなどの状
況が予想されますが、それほど大きな影響を受けないものと思われます。これに対して、ケース６では上越新幹線
の運行本数も減少するため、非常に大きなダメージを受ける結果になっております。新潟市と比較して、人口や就
業への影響は小さいのですが、生産活動への影響は大きくでております。これについてははっきりしたことは言え
ませんが、人の動きを伴う３次産業中心の新潟に比較して、人の流動性が少ない２次産業のウエイトが高いことが
その原因のひとつかもしれません。
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図表20　新潟市へのインパクト（県内総生産） 
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図表22　長岡市へのインパクト（人口） 
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図表21 長岡市への北陸新幹線のインパクト（2010年開業と想定）
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図表23　長岡市へのインパクト（県内総生産） 
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（４）上越市へのインパクト
北陸新幹線延伸によって効果が期待される上越市へのインパクトをみます。開業後10年の姿としてインパクト率
をみていくと、上越市にとってもっとも良いパターンは、人口や生産でみるとケース１とケース２です。人口では
0.4％、域内総生産では10.5％のインパクトが期待されます。この両ケースは上越・東京間の運行本数が27本という
最も高い想定をしたケースです。観光への影響も考慮するとケース１の方が良い結果が得られております。ケース
１では上越新幹線も現状のままで、県民所得の増加に伴い県内からの観光客が増加し、それによって口コミ等によ
る観光需要の増大により県外からの観光客の増加も期待されます。
これに対して、上越・東京間の時間距離が最も短くなるケース５およびケース６は、ケース１およびケース２よ
りも若干効果が小さく、人口で0.3％、域内総生産で8.0％と予測されました。ただし、この関係は程度の問題で、運
行本数が23本ではなく25本になれば、ケース５およびケース６の方が効果が大きくなると思われます。
ケース３およびケース４は、北陸新幹線開通に伴う時間短縮が僅かで、運行本数も現在の21本から23本と２本の
増加に止まったケースで、人口では0.1％、域内総生産では4.1％のインパクトとその効果はそれほど大きくはありま
せん。
図表25　上越市へのインパクト（人口） 
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注）インパクト率＝｛（新幹線ありケース－新幹線なしケース）／新幹線なしケース｝×100、2020年で評価 
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図表24 上越市への北陸新幹線のインパクト（2010年開業と想定）
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（５）その他の県内市町村へのインパクト
その他の県内市町村への北陸新幹線のインパクトをみます。この地域には新潟市を除く下越・佐渡地域、長岡市
を除く中越地域、上越市を除く上越地域が含まれ、東京都との時間距離および運行本数を一義的に決定することが
できませんので、モデル作成上は新潟市の時間距離と運行本数を用いました。その意味で、参考としてみていただ
きたいと思います。開業後10年の姿としてインパクト率をみていくと、その他の地域にとって最も良いパターンは、
人口や生産でみるとケース０です。つまり北陸新幹線が延伸されないケースです。
ケース１およびケース３のインパクト率は人口で－0.1％であり大きな影響はなさそうです。それに対して域内総
生産では－1.3％の減少となり、人口に比較してマイナスの効果が大きくなっております。これは、より立地条件の
良くなった上越地域への企業の移転が原因していると思われます。また、ケース１では北陸新幹線の運行本数がケ
ース３より多い想定になっているため、県民所得が増加して、観光客数は増える結果となっております。
ケース２およびケース４のインパクト率は人口が－0.5％、域内総生産が－4.5％でかなり大きな影響を受ける結果
となっております。このケースは上越新幹線の運行本数が減少されるケースで直接的影響があるものです。また、
運行本数の減少は県外からの観光客数を大幅に減少させる可能性があります。
ケース５のインパクト率は、人口が－0.3％、域内総生産が－6.2％で、ケース６のインパクト率は人口が－0.7％、
域内総生産が－9.2％でした。ケース５とケース６は北陸新幹線がスピードアップされたケースで、ケース５は上越
新幹線の運行本数が変化しないケース、ケース６は上越新幹線の運行本数が減少されるケースです。両ケースとも
人口への影響は少ないのですが、域内総生産への影響は非常に大きくなっております。この地域に含まれる市町村
は、比較的高齢化が進んだ地域が多いため、人口への感度が鈍く出ている可能性があります。それに対して、生産
活動は移動可能性が高いため、大幅なマイナスになっていると考えられます。とりわけ、観光面への影響は深刻で、
陸の孤島になり、訪れる方もいなくなるような状況が心配されます。
図表26　上越市へのインパクト（県内総生産） 　
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注）インパクト率＝｛（新幹線ありケース－新幹線なしケース）／新幹線なしケース｝×100、2020年で評価 
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図表27 その他の県内市町村への北陸新幹線のインパクト（2010年開業と想定）
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図表28　その他の県内市町村へのインパクト（人口） 
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（６）新潟県へのインパクト
新潟県へのインパクトは上記４地域の合計として計算されますが、ケース１を除いて県経済は基本ケースよりも
悪くなる結果がでております。ケース１でも人口は若干ですがマイナスの影響となっております。つまり、北陸新
幹線の延伸は県経済にとって、あまり望ましい結果をもたらさないということになります。
ケース間で比較すると、上越新幹線の運行本数が削減されるケース２、ケース４、ケース６では厳しい結果とな
っております。このような結果になるのは、多くの要因、例えば、地域の社会・経済構造の問題、地域間の競争力
格差の問題、モデル作成の問題などを含んでいると思われますが、北陸新幹線が延伸されて新潟県経済はバラ色に
なるというような単純なものではないということができると思います。
このことから、県全体としては、いまの上越新幹線の条件を変えないのがまず第１で、その上で、地域間の連携
を図った何らかの活性化方策をつくっていくということが必要になるのではないかという気がします。
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図表30 新潟県への北陸新幹線のインパクト（2010年開業と想定）
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８．とりまとめ
最後に、とりまとめということで、シミュレーション結果を整理させていただきます。まず１つめは、北陸新幹
線が延伸されることによって、上越市は正の効果が十分に期待できますが、県内全体として効果があるという結論
を出すことは必ずしもできない。上越新幹線の運行状況によっては、かえってマイナスになる結果が予想されると
いうことです。
２つめは、新幹線の直接的な影響要因は、運行本数と時間距離の変化ですが、その変化の大きさによってインパ
クトの大きさは影響されるということです。ここでのシミュレーション結果から見ると、運行本数の変化の方が影
響が大きそうだということが、パラメータの大きさからも見られます。
３つめは、新潟市と長岡市の影響を比較すると、生産を除いて、新潟市へのダメージの方が大きい結果になって
います。生産については、新潟市の域内就業者に対する生産の弾力性、つまり、域内就業者が１％変化することに
よって変化する生産の割合が非常に小さいのです。そういうことが起因していて、実績値でみても、生産性の伸び
は、４地域で最も低くなっているというのが新潟市です。
いずれにしても、北陸新幹線延伸が、県内ばかりでなく、北陸地域を巻き込んだ地域間競争を激化させる可能性
があって、基本ケースでも十分な成長基盤をつくっておくことが必要不可欠だと思います。ですから、北陸新幹線
が延伸されようがされまいが、新潟や長岡地域は、十分な成長基盤を作っておかなければならないのです。そうし
なければ、単に県内でシフトが起こるだけで、県全体としては開発効果を享受できなくなる可能性があります。
今後の方向ですが、今回構築したモデルは、北陸新幹線延伸のインパクトを計測する目的で開発したものですの
で、４地域の各モデルはほとんど独立したモデルになっています。地域間の取り合い構造をあまり描いていません。
地域の経済活動は、その地域ばかりでなく、他地域からも影響されるため、それらの構造を含んだ形で改良してい
かなければいけないといま感じています。
もう一つは、その他の県内市町村が、要するに、新潟と長岡と上越を除いた分になっていますから、岩船から糸
魚川まで含んでおります。１つの地域として扱うにはあまりにも乱暴だということを実感しております。その他の
地域の交通データの設定ができないために、新潟市の交通条件をモデルづくりのときには用いらざるをえなかった
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という制約があります。ほくほく線沿線地域や柏崎などは大きな影響がでると考えられる地域ですので、より詳細
な地域分析も今後モデルをつくっていくことを含めて検討しなければいけないと思っています。
交通データについては、今回行ったような東京との結びつきだけではなく、本来は広域的なネットワークの中で
扱うべき問題です。どこの人と何分で行き来できるかということでポテンシャルとしてとらえる必要があります。
しかしながら、モデル構築のためには、1986年から2005年という長期のデータ収集が必要になります。今回も、時
刻表のデータ１つをとるのでも、国会図書館へ行ってデータを集めないと、1986年の時刻表なんか無いよ、という
話になってしまうのです。ですから非常に大変です。将来の想定も必要になるわけです。ましてやネットワークデ
ータを整備して、域間時間距離、例えば東京だけではなくて大阪との距離を含めていこうとすると、膨大な時間と
経費が必要になるわけです。
そこで、このようなデータをお持ちの方がいらっしゃいましたら、是非研究にご協力していただけたらと、お願
い申し上げます。
以上で私の発表を終わりにさせていただきます。ご静聴ありがとうございました。
